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Svensk Kollektivtrafiks remissvar rorande Ny forordning
multimodala passagerarrittigheter och forandrad tillsyn

Svensk Kollektivtrafik dr bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normaldr gérs mer én 1,7 miljarder
resor i vdara medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik och 90 % av landets sj6-
och persontdgstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket Iangt i arbetet mot fossilfrihet. Den
upphandlade busstrafiken drivs i dag till éver 92 procent av férnybara drivmedel eller el. Sparvagns-
och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och tdgtrafiken drivs ndstan helt med el. Vdara medlemmar
ansvarar ocksa helt eller delvis for fardtjdnst, riksfdardtjénst, sjukresor och skolskjuts.

Sammanfattning av forslaget

e Att inféra en ny féorordning med resenarsrattigheter och
branschskyldigheter utifran ett multimodalt perspektiv, det vill sdga dar
flera olika fardmedel ingar i samma resekedja for resendren. Idag saknas
en sadan reglering pa EU-niva. I férslagen ingar olika krav pa information
och hjalp fére och under resan, krav kring kommunikation mellan parterna
i salj-/resekedjan, reklamations- och aterbetalningskrav/rutiner samt stéd
till personer med funktionsnedsattningar samt rutiner och ansvar for
kontroll av efterlevnad.

e Att starka tillsyn och efterlevnad inom befintliga passagerarrattigheter
genom nya krav pa att trafikféretagen infér ett system av kvalitetsnormer
samt redovisning av dessa.

Svensk Kollektivtrafiks yttrande

EU foreslar ett ytterligare regelverk for resenarsrattigheter. Svensk
Kollektivtrafik stodjer grundtanken med ett fardmedelséverbryggande regelverk.
Det &r i linje med den fardmedelsévergripande trafik som vara medlemmar
bedriver. Nuvarande passagerarforordningar i kombination med nationell
lagstiftning skapar idag komplicerade situationer bade fér resenérer och
trafikfoéretag, nar olika resor har olika rattigheter och kombinerade resor ofta helt
faller mellan stolarna.

Svensk Kollektivtrafik avstyrker dock detta foérslag i sin helhet eftersom det goér
regelverket &nnu mer otydligt och svarférstaeligt for saval resenérer som
trafikutbvare inom regional- och lokal kollektivtrafik.
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Regelsituationen idag

P& den svenska kollektivtrafikmarknaden har de som bedriver trafiken
skyldigheter gentemot resenérerna. De har huvudrollen bade vad géller att
informera, att uppréatthalla ingdngna transportdtaganden och att hjélpa personer
med funktionsnedsattningar lite extra. Till stéttning finns enligt reglerna aven
ataganden for stationsférvaltare, infrastrukturférvaltare och férséljningsstéllen.

Det ar redan i dag komplicerat att informera om resendrernas rattigheter. For att
t ex resa mellan Malmo6 och Lund med kollektivtrafiken kan man valja
Skanetrafikens Pagatag och Oresundstdg, i bada fallen géller Skdnetrafikens
biljett Det &r framst stoppménstret som skiljer dem &t. Férbokning- och
platsbokningskrav finns inte. Resenadren kan ocksa aka med SJ och da géller
deras taxor, resevillkor och krav pa férbokning.

De rattigheter resendaren har enligt dagens regelverk ar dock inte kopplade till
reslangden, tagprodukten eller trafikféretaget man dker med utan till om linjen
ar langre eller kortare &n 15 mil, samt om linjen till ndgon del gar utanfor landets
grans.
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I forbigdende nadmns (s 4) regelverket om paketresor och att det &r en annan
resemarknad, men dessa resenérer befinner sig ombord pd8 samma tag som
ovriga resenarer. Det vill saga for branschen ar detta ytterligare en
regeluppséattning av resenéarsrittigheter att forhalla sig till.
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Nedan finns ett forsok i tabellform som beskriver hur regelverket kommer galla
for olika resor i olika fardmedel om forslaget skulle ga igenom. Denna tabell
illustrerar hur komplicerad och svarférstaelig dagens lagstiftning om
resenarernas rattigheter ar och att det blir annu mer komplicerat och
svarforstaeligt for resenérerna, trafikféretagen, trafikféretagens ombordpersonal
och fér séljstallena och deras personal med férslaget som har skickats ut pa
remiss.

Aven om Resplus &r en frivillig 6verenskommelse dr det medtaget for att visa att
det redan idag finns en variant av multimodala resenarsrattigheter. Om
dimensionen i forslaget avseende om biljetterna salts av ett stort eller litet
foretag adderas till tabellen 6kar komplexiteten ytterligare. Férslagets slutsats (s
5) ar att det ar komplicerat med manga regelverk for resenédrerna. Det &r precis
vad vi menar att detta férslag kommer att bidra till.

Tag/buss- Taglinje Busslinje < Taglinje Busslinje Anrops- Tunn Sjotra
linje <15 <15 mil 15 mil, >15 mil >15 mil styrd el- fik
mil delvis delvis trafik i LELE]
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Tagpassagerar
forordningen (delvis)

Busspassagerar
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Batpassagerar

forordningen

Paketrese-

direktivet
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regelverk X X X X X X X X

Forslagets krav pa information

Foérslaget om krav pa att trafikféretaget ska ha information ombord kommer att
forvirra mer an tydliggoéra. Det multimodala resandet anges i forslaget utgéra
0,7% av resorna, men inférandet av detta regelverk kommer att fa konsekvenser
for alla de som bedriver trafik. Vi instdmmer alltsa inte i att det finns en
"férenklingspotential” som anférs i forslaget (s 10).

I férslaget anges att den tillkommande regelbérdan inte &r sa stor eftersom “de
[trafikfdretagen] redan tillampar de flesta atgarderna i samband med resor inom
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ett och samma transportsatt” Har missar forslaget den stora skillnaden att en
multimodal resa innebar att en eller flera delresor sker utanfér den egna trafiken,
dvs utanfér den enskilda transportdrens radighet och méjlighet att hjélpa
resendren med egna resurser.

Forslaget innebér i princip att tdgpassagerarforordningens regler (till exempel
hjalp efter 60 min istéllet féor 120 min, men inte t ex tidsfrist fér bestallning av
stationsledsagning) ska galler for resa p@ en buss som ingar i en multimodal
resekedja. Avsikten med forslaget &r att komplettera, men fér bade
ombordpersonalen och resendrer innebar det ytterligare ett regelverk som
komplicerar istallet for att forenkla. Personalen i kollektivtrafiken kommer att
behdva hdlla reda pd olika réattigheter for olika resenédrer som reser pa samma
avgdng. Eftersom de multimodala bytesresorna kommer att vara fa jamfort med
de stora resenarsstrommarna riskerar rutiner och regler att gldémmas bort. Det
finns risk att resenarer varken férstar nar de har/inte har rétt till dessa
rattigheter, vilket skapar bade underlag fér missférstdnd och konflikter med
personalen samt ett missndje som leder till minskad attraktivitet for
kollektivtrafiken.

Under framtagandet av férslaget har bland annat flygindustrin (s 6) lyft en oro
om att tillgang till information som produceras av andra parter &r omdjlig att ge
till resendrerna i realtid och att dtgarderna fér att samordna information kommer
att vara kostnadsdrivande. Vi delar den oron. Vi anser ocksa att det behdvs
regler om att alla parter som skapar forutsattningar for resan har skyldigheter
att samarbeta kring informationen eftersom information fran andra trafikforetag
och infrastrukturfoérvaltare ar ndédvandiga delar for att ett enskilt
trafikforetag/saljstalle ska kunna informera resenaren.

Forslaget galler inte bussresor som paborjas vid en busshadllplats, bara
terminaler

Manga bussresor pabdrjas vid hallplatser och inte vid terminaler. Enligt de
foreslagna definitionerna ska inte dessa delresor inga fast de i dvrigt uppfyller
kriteriet (art 2 punkt 10 och 7). Motsvarande undantag géller fér sjéfart da alla
bryggor som angérs inte &r att se som hamnterminaler. Nar det galler resor pa
jarnvag innehaller férslaget inget som sarskiljer stora och sma platser for
resandeutbyte. Att ha olika hantering fér olika fardmedel fast det i princip kan
avse samma terminal kommer att skapa missférstand och forsvara forstaelsen
for regelverket hos resenarer

Forslaget gédller dven pa korta kombinerade buss- och tagresor

Enligt forslagets Artikel 2 Tillampningsomrade ska reglerna gélla “p@ multimodala
resor, dar alla inblandade transporttjanster omfattas av unionslagstiftningen om
passagerares rattigheter”. Eftersom Sverige bedémt att ndgot undantag for korta
sjélinjer inte kunnat goras géller det s3 klart pa bade korta och 1anga sjélinjer
som kombineras med andra fardmedel.

1 Sid 11 under rubriken Lagstiftningens &ndamalsenlighet och férenkling.
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Eftersom flertalet artiklar i bAde buss- och tagpassagerarférordningarna géller for
dven kortvdga buss- och tagtrafik och Sverige inte gjort undantag fér alla artiklar
ger forslaget som vi tolkar det ingen mdéjlighet att géra undantag for
lokal/regional t&g- och busstrafik. Vi anser att man i regelverket ska infora en
definition som goér det mdjligt att aktivt och utan tidsbegransningar avgransa
bort den trafik som bedrivs under trafikplikt, dvs den trafik som i Sverige bedrivs
av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. En sddan indelning kommer vara i
linje med grunderna i EU:s kollektivtrafiklagstiftning och den trafik som sker
under "Public Service Obligation” och darmed kunna ha framgang i de
kommande diskussionerna inom EU.

Det &r svart att bedéma vilka delar av férslaget som géller RKM:er eller alla
trafikforetag eller vilka som galler just de biljetter som aktivt sambiljetterats
eftersom forslaget vaxlande anvander begreppen “transportdér” och
"Transportdrer (och mellanhander) som erbjuder transportavtal fér en eller flera
transportoérers rakning”.

Det senare kan dels tolkas som de transportérer som saljer sina resor i
kombination med andra i sin egen séljkanal, dels som de transportérer som pa
en B2B marknad upplater sina resor foér att andra transportdrer, mellanhander
eller biljettutfardare ska kunna kombinera deras resor med andra. Det forsta
exemplet géller till exempel var medlem Oresundstdg som har en séljkanal som
paketerar flera olika transportdrers resor, det andra kan exemplifieras med t ex
var medlem L&nstrafiken Norrbotten som inte har egna séljkanaler utan istallet
saljer sina biljetter paketerade inom Resplus av bade resebyraer och andra
trafikféretag. Forslaget behéver alltsa tydliggéras om man avser att det ar en
skillnad eller inte mellan de olika artiklarna. De tva begreppen kommer inte att
tolkas synonymt vid rattstillampningen. De kommer att tolkas bokstavligen.

Eftersom transportér i forslaget definieras utifrén annan lagstiftning blir
tolkningen att alla transportérer omfattas oavsett om de saljer multimodala
biljetter sjélva, blir sdlda som del av multimodala resor av andra eller inte alls
ingdr i multimodala resekedjor. Vi vill ocksa sarskilt lyfta att transportdr enligt
tagpassagerarforordningen avser “jarnvagsforetag... med kravet att féretaget
maste tillhandahalla dragkraft”. Ingen av vara medlemmar tillhandahaller
dragkraft detta. Det &r istéllet vad de operatdrer som vara medlemmar
upphandlat gér enligt jarnvagsregler. I férslaget maste tydliggdras vilken/vilka
parter man avser ska inga.

Den “ventil” (Artikel 10.2) som diskuterats for att lokal/regionaltrafik inte ska
traffas av reglerna, genom att marka att biljetterna inte ar del i en multimodal
resekedja enligt en viss EU-férordning, kan inte ses annat an en nédlésning. Det
behdver ocksa tydliggéras om/hur regelverket ska tillampas pa en biljett som i
sig inkluderar flera fardmedel och olika trafikféretag, i en zonbiljett (t ex en
gemensam UL/SL-biljett fér obegrénsat resande i en zon t ex under en manad
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Remissmaterialet saknar analys over hur resor pa kortare linjelangder
tacks.

I detta svenska remissférfarande behdver fragan sattas i relation till, inte bara de
tvd EU-dokumenten, utan dven till den svenska rattighetslagen och de
stallningstaganden som gjorts i proposition 2015/16:13, 80f om nar en ar en
bytesresa uppstar och vilket regelverk som da ska galla.

Forslaget att utesluta vissa foretag utifran storlek

Branschens trafikféretag och saljstallen bestar bade av stora och sma aktérer
vad galler omsattning och antal anstdllda. Enligt forslaget ska det goras
undantag for mindre féretag. Det kommer ge resultatet att resendren inte
kommer att veta om den transportdér, mellanhand eller biljettutfardare den képer
sin biljett av omfattas. Detta skapar snarare ytterligare férvirring och otydlighet.
Resendrerna har ingen méjlighet att férstd hur EU:s klassificering av sma och
medelstora féretag paverkar deras resenarsrittigheter.

Eftersom resendrer ombord pa samma tdg kan ha biljetter dar rattigheterna
galler och inte géller beroende pd inkdpsstéllet etc kommer det dven skapa
forvirringar hos ombordpersonalen som kommer vara de som kommer fa ta emot
fragor och begédran om hjélp fran resenérerna vid férseningar. Vi anser darfor
dels att samma regler bor oavsett storlek for att inte férvirra resenarerna @nnu
mer, dels regelverket inte bér vara mer omfattande &n att &ven sma foretag
klarar av att hantera dem.

Oklarheter kring gemensamma kontaktpunkter

Forslaget om gemensamma kontaktpunkter for flera aktérer behdver fortydligas.
For svenskt vidkommande vill vi sarskilt understryka att det behdvs
fortydliganden om vem som tar ansvar fér att dessa kontaktpunkter skapas pa
den svenska avreglerade marknaden. Trots krav pa att det ska utses
stationmanager har inte ndgon sadan utsetts sedan regelverket infordes i
Sverige 2007. Vem forvéntas da ta ledartrdjan i respektive utsedd stad i denna
fraga? Viktiga fragor rérande ansvarsférdelning, organisering, initiativ och
kostnadsférdelning/finansiering av en kontaktpunkt beskrivs inte heller. Aven har
anser Svensk Kollektivtrafik att det behdvs fortydliganden.

Tillgangligheten pd den multimodala knutpunkten styrs varken av transportdrer
eller mellanhénder. Detta &r ett exempel pa ett dtagande som léggs pa en part
som &r beroende av information fran parter (terminalférvaltare med flera) som
inte 3laggs ndgot ansvar. Den koppling kring krav som finns till TEN-T-né&tets
krav pa@ multimodala knutpunkter foér persontransporter i varje utpekad urban
knutpunkt (17 orter) behéver tydliggéras ytterligare. Aven kopplingen i tid
behdver géras, om ingen multimodal knutpunkt skapats fore 2030 kan det ju inte
ligga transportbranschen att uppratta en kontaktpunkt.

Utebliven anslutning

Fler artiklar som berdr byten behdver omarbetas. Om biljettutfardaren
kombinerar biljetter med orimligt korta bytestider kan transportérerna varken
hjalpa eller stétta l6sningar ekonomiskt vid férseningar och missade
anslutningar. Jamfor det idoga arbetet som sker &rligen via Samtrafiken med
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gemensamma bytestider, dar parterna kommer dverrens om minsta acceptabla
bytestid.2 Olika ytor i en terminal ar olika ndbara (jamfért gdngtidsskyltarna pa
stérre flygplatser) och det finns ofta ocksa annex, t ex Cityterminalen, T-
centralen och Stockholm City jamfort med Stockholm Central dar gangtider &r
betydligt l&ngre &n att byta mellan tva tdg som angér samma plattform. Personer
med kognitiva funktionsnedsattningar eller rérelsenedsattningar kan dessutom
behdva betydligt langre tider. Det ska dock inte hindra att den resenar som ar
van och utan rorelsehinder eller med kognitiva funktionsnedsattningar inte ges
madjlighet att kdpa biljettkombinationer till férsta mdjliga forbindelse.

En annan fraga pa detta omrade &r: Ska resenaren fa information om sju
minuters forsening om bytestiden ar satt till minst 5 min och den faktiska tiden
mellan foérbindelserna ar 40 minuter? Om informationen varken ar relevant eller
agerbar kommer resendren inte ha ndgon nytta av sddan information.

I artikel 7 tas inte handelsen upp att férsta delresan gatt bra, men den andra
delresan stéllts in. Vi antar att det &r ett férbigdende att enbart técka handelser
som beror pa tidigare delresor i multimodala resekedjor, men vi anser att
regelverket behéver kompletteras.

Tidsfrister (Artikel 7.4)

Tiden far 3terbetalning i forslaget &r 7 dagar fran mottagande av begaran fran
mellanhand (Art 8.5a) samt 14 dagar for resenar mot trafikféretag (Art 7.4).
Motsvarande reglering for resor enligt tadgpassagerarférordningen ar 30 dagars
handlaggningstid (Art 18.5). Multimodala resor ar mer komplexa an en enkel
tagresa utan byte med flera aktdrer involverade. Varfér den rimliga
dterbetalningstiden snarare skulle vara ldngre &n kortare. Tagféretagen ar
beroende av Trafikverkets kvalitetsavgiftsprocess for att fa systematisk kunskap
om brister i tagtrafiken. Dar faststalls orsakskod fér férsening forst efter 9
dagar.3 Tagtrafikféretagen kan inte tvingas betala erséttningar i blindo utan att
de stédprocesser som staten sjdlva i form av Trafikverket satt upp. Vi anser
darfor att aterbetalningstiden ska folja tagpassagerarférordningens regler om 30
dagar.

Kommer forslaget att ge forvantad effekt?

I férslaget anférs att starkta rattigheter kommer 6ka det kombinerade resandets
attraktivitet och att trafikféretagen som utsatts for 6kade krav kommer
genomfdra dtgarder for att forbattra for resendrerna. Utifran fran resultaten i
Kollektivtrafikbarometern, dar medborgare och resenérer |6pande tillfragas kring

2 https://samtrafiken.se/wp-content/uploads/2023/10/planeringsforutsattningar-
2024verl.1.pdf beskriver regelverket. En publik databas visar hur stor skillnad det ar (5-
120 minuter) i bytestid pa en enstaka station. Har visas ocksd berdknade tider for
ganglénkar, dvs utéver bytestid den tid att forflytta sig till externa delar av
terminalanldggningen som behéver ldggas pa.
https://brm.samtrafiken.se/showtimes?pta=-1&station=alvesta.

3

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/de0ecb13d96b4296802e80330b2cfc6d/jnb
2024 eam 6 23-12-15.pdf, s 71
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sina resvanor, ndjdhet och attityder till kollektivtrafik, kan vi inte se ndgon
O6kning i resenarernas ndjdhet i samband med att starkta passagerarattigheter
inforts.

Att resenarer valjer att resa med bil beror pa att de vill det, for att de kan det
och att for att det ar enklare och snabbare. De stdrsta drivkrafterna for att 6ka
resandet i kollektivtrafiken handlar om att ha ett utbud déar férbindelserna gar
nar och dit resenaren vill resa.* Fa passagerare lar anfora att de valde bilen
istéllet for tagresan for att det var en for 13g férseningserséattning, lite fler lar
anfora att de valde bilen for att tdget ofta blir forsenat eller installt.

Resendrernas drivkraft ar inte att efterfraga erséttning, de vill komma fram
snabbt och pa utsatt tid ndr de reser kollektivt. Det viktigaste lagstiftaren kan
gbra ar att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafiken att komma fram
snabbt och utan férseningar, dvs dka framkomligheten genom att prioritera
kollektivtrafik i vdg- och jarnvégssystemet samt vidta ytterligare atgarder for
o6kad punktlighet

Genom att inféra komplicerade krav och regelverk riskera forslaget att, istallet
for att 6ka attraktiviteten for kombinerade resor, leda till att saljstallen och
trafikforetag undviker att sadlja varandras biljetter och att farre resekedjor
maojliggors i farre saljkanaler an tidigare. Eftersom kombinerade resor inte ar en
karnverksamhet kommer tillkommande kostnader kring IT-integrationer och krav
pa kundtjénst som inte star i proportion till férséljningen att fa att aktorer att
avsta fran denna férsaljning

Kvalitetsnormer for verksamheten infors

Alla transportdrer och férvaltare av multimodala knutpunkter ska enligt férslaget
faststalla kvalitetsnormer, faststalla ett kvalitetsstyrningssystem samt publicera
rapporter om detta. Detta alaggs idag jarnvagsforetag och stationsférvaltare
utifrén gallande férordningar. Vi anser darfér att de organisationer som redan
traffas av krav pa dessa kvalitetsnormer inte ska behdva upprétta parallella
system.

Nya regler for tillsyn inom befintliga resenarsrattigheter

Regler som &r tydliga, lattférstaeliga och enkla &r enklare att efterleva.
Komplexa, byrakratiska och snariga lagstiftningar déremot, leder till fler
tillsynsarenden, missndjda resenarer, frustrerade trafikféretag och regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Det ar darfor viktigt att férslaget tas emot vél bade
av resenarerna och bransch. Svensk Kollektivtrafik anser att samma regler bér
galla oavsett val av fardmedel for enstaka fardmedel och i kombination.

Forslaget att ta fram ett standardformular for ersattningar for alla fardmedel ar
bra. Svensk Kollektivtrafik vill dock understryka att det kommer att kravas ett
gediget arbete som gors i god tid innan genomférandet och tillsammans med

4 Driftkraftsanalyser fran data i Kollektivtrafikbarometern. Lépande nationell
undersdkning bland resendrer och medborgare (for perioden 2010-2023 grundar sig
resultaten pa mer &n 965 000 intervjuer)



—/_/-

KOLLEKTIVTRAFIK
2024-03-22

trafikféretag, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och saljstallen for att fa

fram ett bra resultat som leder till ett faktiskt anvandande. Infor ikrafttradandet

av nuvarande tagpassagerarférordning skedde detta under hég tidspress de sista
o - - . - o

manaderna, vilket sannolikt fick negativa konsekvenser pa resultatet.

Vi avstyrker forslaget att inféra krav pa faststéllda kvalitetsnormer som ska
redovisas i regelbundna rapporter av varje trafikféretag. Att mata trafikbolagen
efter dessa foreslagna kriterier kommer inte leda till 6kad attraktivitet att resa
hos resendrerna. Det kommer daremot att leda till 6kad administrativ bérda och
darmed 6kade kostnader for trafikforetagen och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och i slutéanden for resenarerna via biljettpriset eller
for skattebetalarna i regionerna.

Om malsattningen &r att fa fler resenérer att aka i kollektivtrafiken, och framfor
allt med resor med byten ar de grundlaggande faktorerna att sakerstalla ett stort
utbud av resor pa de platser resenérerna vill resa mellan samt aterskapa
fortroendet for kollektivtrafiken genom att 6ka leveranssakerheten (dvs minska
antalet instéllda avgangar och férseningarna). I kollektivtrafikens ryggrad,
jarnvagen, ar det framst faktorer som infrastrukturens kvalitet, mangden
sparspring och infrastrukturférvaltarens férmaga att effektivt planera och
trafikleda trafiken som ger effekt. Har har regeringen sd som yttersta
representant for staten samt myndigheten Trafikverket méjlighet att géra
skillnad till gagn fér uppnaende av miljdmal och fér att underlétta resenérer och
trafikféretags vardag.
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